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ABSTRAKT
Rëndësia e projektimit të një stacioni të trenit
Transporti publik është një faktor i rëndësishëm kontribues për qëndrueshmërinë urbane.
Transporti publik ndihmon në reduktimin e kohës të trafikut, rrit mundësinë e punsimit, ul
kostot e biznesit, ndihmon në uljen e kostos së jetesës dhe rrit produktivitetin e biznesit.
Redukton ndotjen e dëmshme dhe përmirëson cilësinë e ajrit.
- Treni është pjesë e rëndësishme e zhvillimit ekonomik të një shteti, treni i parë është vënë
në lëvizje në vitin 1825 i cili barte puntorët e minierave nga hapsirat e punës në ato jashtë
minierës si dhe permes lokomotives e cila terheqte edhe disa vagon të mbushur. Shpejtesia e
trenit arrinte deri n 9 km/h ndersa pas 4 viteve treni arriti shpejtësin deri në 48km/h.
- Pas suksesit të Stephenson, i cili kishte një vlerë më shume se demostrim komercial, Treni u
perhap shumë shpejtë edhe si një mjetë i transportit publik si dhe pasë 20 viteve Treni arrinte
96km/h/.
- Transporti me i shpejtë në atë kohë ishte me karroca që tërhiqeshin nga kuaj, njerzit
druheshin nga shpejtësia te cilen e arrinte treni, por deri në gjysmën e shekullit XIX-të,
njerzimi i pa benefitet e trasportit me tren.
Udhëtimi ishte i lirë, tani qytetet ishin më afër, transportimi i mallrave behej në mënyrë më të
sigurtë si dhe më të shpejtë, shumë qytete të reja filluan të rriteshin përgjatë hekurudhave të
trenit, dhe mund të themi se kontribuan në zhvillimin e bizneseve dhe tregtisë.
- Stacionet e trenave luajnë një rol të konsiderueshëm në zhvillimin ekonomik dhe atë social
të qyteteve. Stacionet e trenave në kohët modern nuk janë më vetëm pikë grumbullimi për
pritjen e trenit, ato sot janë objekte të cilat ofrojnë lloj-lloj shërbimesh. Ato paraqesin një
ndër investimet më të medha të një qyteti dhe rajoni.
- Arsyeja e zgjedhjës së kësaj teme ka qenë dëshira për të krijuar një stacion modern të trenit
në qytetin e Podujevës. Për të elaboruar ndryshimet ekonomike dhe sociale që do të sillte me
ndërtimin e stacionit të ri në qytetin e Podujevës pasi që ai akutal i ndertuar ne vitin 1945 tani
nuk ka mbetur asgje që mund ta rikonstruktojm.
- Stacioni i trenit tani më është kthyer në shtëpi banimi për të pa strehët të cilët e kanë
renovuar në mënyrat e veta dhe ia kanë humbur historikun e Stacionit të trenit.

Fjalët Kyce : Stacioni i Trenit, Zhvillimi Ekonomik dhe social, Konteksti
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Kreu I
1.0 Hyrja
Tema e cila do të trajtohet në vazhdim është ndërtimi i Stacionit të Trenit në Podujevë dhe
inkuadrimi i stacionit të stacionit të autobusave, në një lokacion.
Historia e trenave moderne përfshin gamën e dyqind viteve të fundit të qytetërimit modern
njerëzor, i cili në atë kohë e përdori këtë zbulim të pabesueshëm për të ndryshuar në mënyrë
drastike industrinë, zgjerimin njerëzor dhe mënyrën e udhëtimit në baza ditore.
Që nga koha kur treni me avull mbështetej mbi hekurudhat e Anglisë industriale në fillim të
viteve 1800 në kohët moderne kur trenat me plumba mbajnë mijëra pasagjerë me shpejtësi të
pabesueshme dhe trena të mallrave mbartin një sasi të konsiderueshme mallrash botërore,
trenat na mundësuan të zhvillonim qytetërimin tonë me pasoja të papritura që askush nuk
priste. Vendet e largëta bëhen pothuajse menjëherë të arritshme (3000 milje udhëtim nga Nju
Jorku në Kaliforni u shkurtua nga një ose dy muaj në disa ditë!), Prodhimi industrial mund të
furnizoheshin me sasi të pafundme të lëndëve të para dhe transportit që po largohej nga
mallrat e gatshme, udhëtimi (shumë më parë se aeroplanët e parë u zbuluan) shkaktuan
nevojën e zbatimit të zonave kohore të standardizuara në mbarë botën.
Sot, trenat përdoren në mënyra të ndryshme - nga tramvajet e vogla të qytetit, trenat elektrikë
në metro, trenat në distancë (të pajisura me makina ngrënieje dhe lagjet e fjetjes për udhëtime
më të gjata), trena mallrash, me trena me shpejtësi të lartë që mund të arrijnë shpejtësi prej
300 - 500 kilometra në orë. Megjithatë, historia e tyre filloi me dizajne shumë më të thjeshta
dhe të ngadalta.
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Kreu II

2.0. Pjesa Tekstuale
2.1. Metodologjia e punës
Punimi është i varur prej hulumtimit. Punimi bazohet në identifikimin, konceptin, përpunimin
dhe interpretimin e të dhënave. Pas interpretimit të të dhënave, zhvillimit të konceptit, do të
jepte zgjidhje, propozime dhe rekomandime të hollësishme. Të dhënat dhe hulumtimi është
analitik dhe rezultatet do të jenë analitike.
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2.2. Historia e qyteti të Podujevës

Komuna e Podujevës shtrihet në pjesën veri-lindore të Kosovës dhe përbëhet nga fushëgropa
e Llapit, pjesët kodrinore-malore të malit të Albanikut në perëndim dhe maleve lindore
kosovare në lindje. Qyteti i Podujevës shtrihet në të dy anët e lumit Llap. Komuna e
Podujevës përbëhet nga 78 fshatra, duke përfshirë edhe qytetin e Podujevës. Në aspektin
komunikativ paraqet një transversale të rëndësishme përmes së cilës kalon magjistralja që
lidh Kosovën me pjesët tjera të Gadishullit Ilirik (Ballkanik). Kufizohet me pesë komuna të
tjera. Komuna ka një pozitë me të vërtetë strategjike dhe ka lidhje të rëndësishme transporti :
autostradën dhe hekurudhën rajonale. Aeroporti është vetëm 40 km larg nga komuna, ndërsa
në komunë është liqeni më i madh në Kosovë Liqeni i Batllavës. Komuna e Podujevës ka
sipërfaqe prej 633 km2 me mbi 85 mijë Banorë. Shumica e banorëve i takojnë moshës së re
nën 25 vjeçare. Shumica e popullsisë janë Shqiptar.
Para masave të dhunshme serbe të viteve 1990-1999, komuna e Podujevës ka pasur
14 bibloteka publike me 143.067 libra, derisa 13 nga degët e saj në vend kanë pasur 100.655
libra, por zhjarri i "dorës së zezë" serbe gjatë kësaj kohe dhe luftës ka djegur 10 biblioteka të
kësaj komune, duke përfshirë edhe bibliotekën qendrore me 124.9777 libra. Së këndejmi,
komuna e Podujevës sot (tetor 1999) ka vetëm tre degë (shumë të dëmtuara) me 18.090 libra.
Llapjanet kanë treguar gjithmonë një interes të madh për kontribuar në art dhe kulturë. Në
teatrin e qytetit kanë dalë shumë herë edhe shfaqje e drama, qe janë pelqyar nga e tërë
Kosova. Shume artist, këngëtar dhe figura Politike kane origjine nga Llapi sipas Drejtorisë
për Arsim, komuna e Podujevës aktualisht ka 43 shkolla, nga të cilat 30 fillore, 3 të mesme
dhe 1 parashkollor. Numri i mësuesve është 1,087, kurse nr. i nxënësve është 20.528. Numri
mesatar i nxënësve për 1-msues është 19. Numri i personave me shkollë të lart dhe fakultet
është 2587, në shkollim të mesëm 6.934 me shkollë fillore 828.
Treva e Llapit gjatë shekujve ka dhënë shumë bijë e bija për lirinë e Trevave Shqiptare duke
u bë djep i shqiptarizmit, shembull qëndrese e patriotizmi për çdo pëllëmbë të Tokës
Shqiptare. Në zoll beteja e parë është zhvilluar më 15 shtator 1998 në fshatin Dobratin, ishte
njëherit edhe lufta e parë e luajve e luaneshave të UCK në krahinën e Llapit kundër forcave të
mëdha çetnike serbe. Heroizmi e triumfi i luftëtarëve të lirisë do të mbetet unik në histori. Në
atë kohë në këtë fshat ishte komanda e baza e veprimtarisë së UÇK. Hero të Kombit.
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2.3. Historia e hekurudhave

Historia e hekurudhave
Në 1769 makina e parë me avull u demonstrua nga Nicolas Cugnot në Paris. Me fillimin e
revolucionit industrial hekurudha paraqiti dy risi në transportin e tokës. Njëra ishte
lokomotiva, e cila u përqendrua në një njësi të vetme - fuqia tërheqëse e shumë kuajve. Të
tjerë, të cilët shfrytëzuan këtë fuqi të rritur, ishin praktika e lidhjes së shumë veturave ose
makinave të ndara në trena. Duke nënvlerësuar këto dy elementë të rinj ishte një e treta pista, ose rruga e shinave.
Herën e parë kur hekurudhat si një sistem i gjurmëve, lokomotivave dhe makinave u
demonstruar me sukses në 1808, kur Richard Travithick prezantoi trenin e quajtur "Catch me
if you can" (Më kap po munde.)
Sot, pista është ende shtylla kurrizore e hekurudhave. Duhet të jetë mjaft e fortë për të
mbështetur peshën e trenave dhe të jetë e mjaftueshme për të ofruar rrota minimale të
fërkimit. Binarët paralelë të pistave kryejnë një detyrë të tretë dhe unike: ata drejtojnë trenat
ndërsa automjetet lëvizin përgjatë pistave. Sipas historisë, treni i parë për të transportuar
pasagjerë ekskluzivisht në Britani, udhëtoi përgjatë hekurudhës Liverpool dhe Manchester në
15 shtator 1830.

Figure 5. Një lokomotivë e herëshme, e cila u zhvillua në hekurudhën e parë në Londër nga
Londra në Greenwich, e ndërtuar për hekurudhën juglindore.
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Kjo ishte hera e parë kur hekurudha erdhi si një sistem që ka tre pjesë:
(1) Vetë hekurudha që përbëhej nga binarët,
(2) Lokomotivat
(3) Terminal ku njerëzit presin për tren dhe paguajnë për udhëtimin.
Me rritjen e hekurudhave, disa stacione filluan të ndërtohen në Britani. Për shembull, në vitin
1852, stacioni i Betejës u ndërtua dhe në 1840-41 në Brighton, stacioni Sussex u ndërtua nga
David Mocatta. Rreth vitit 1843, një stacion i projektuar nga John. C. Louden u ndërtua në
Woburn, Bedfordshire. Prej atëherë e tutje ka filluar trendi i hekurudhave projektuar dhe kjo
ka vazhduar deri në ditët e sotme. Në njëfarë mënyre, stacioni hekurudhor ka një histori
interesante. Ajo filloi një pol të vetëm në mesin e një numri të pemëve dhe është zhvilluar
përmes historisë në një platformë të përcaktuar mirë me çati. Stacioni në të vërtetë fillon si
një platformë me një çati që transformohet në një ndërtesë komplekse, qendrën tregtare dhe
çfarëdo; dhe të gjitha këto për shkak të avancimeve teknologjike, ndryshimeve sociale dhe
ndryshimeve në strukturën ekonomike të vendeve. Shembulli interesant për të ilustruar këtë
është se, ndërsa në vitin 1865, stacioni i St. Pancreas në Britani ose ndonjë stacion tjetër në
këtë kohë, ishte projektuar me gize, në shekullin e 20-të stacioni Waterloo (gjithashtu në
Britani) është hartuar në një mënyrë moderne me xham. Këtu mund të vërehet efekti i
zhvillimit të teknologjisë për një periudhë të caktuar kohore.
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2.4. Historia e autobusëve
Nga shekulli i 17-të në shekullin XIX, trajnerët në skenë të tërhequr me kalë drejtuan
shërbime të rregullta midis shumë qyteteve evropiane, duke filluar dhe ndalur në bujtina të
projektuara të trajnimeve ku mund të ndryshoheshin kuajt dhe pasagjerët të hipnin ose të
zinin vend, duke përbërë në mënyrë efektive formën më të hershme të stacionit të autobusit.
Angel Inn, Islington, ndalesa e parë në rrugën nga Londra për në Jork, ishte një shembull i
dukshëm i një bujtine të tillë. Një vend në një trajner të Fazës zakonisht duhej të prenotohej
paraprakisht.

John Greenwood hapi linjën e parë të autobusëve në Britani për në Manchester në 1824, duke
operuar një rrugë fikse dhe duke i lejuar pasagjerët të hipnin sipas kërkesës, pa rezervë.
Shenjat e shënuara si shtëpitë publike, stacionet hekurudhore dhe kryqëzimet rrugore u bënë
pika ndalese zakonore. Autobusët e rregullt të tërhequr nga Kali filluan në Paris në 1828 dhe
George Shillibeer filloi shërbimin e tij në Londër Omnibus në 1829. Kalimi midis ndalesave
në Paddington (në një pijetore - Yorkshire Stingo) dhe Bankës së Anglisë në një rrugë të
caktuar dhe orar të planifikuar. Nga mesi i Shekullit XIX udhëzuesit ishin të disponueshëm
në rrugët e autobusëve në Londër, duke përfshirë hartat me rrugë dhe ndalesat kryesore. Në
bazën e të dhënave të nyjës së transportit publik kombëtar të Mbretërisë së Bashkuar, për të
gjitha ndalesat në Mbretërinë e Bashkuar, të zhvilluara nga Departamenti i Transportit në
2001, ndalesat janë të listuara si me porosi ose të përdorura (d.m.th. ndalesa të pa shënuara ku
shoferi do të ndalojë automjetin sipas kërkesës). Përdorimi i një ndalese të shënuar mund të
ndryshohet - autobusi gjithmonë do të ndalet, ose vetëm me kërkesë.
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2.5. Shembuj të stacioneve të trenit dhe autobusëve

Të endura në strukturën e jetës sonë moderne, është e jashtëzakonshme të mendosh për një
kohë kur trenat ekzistonin vetëm si një mjet i transportit industrial. Çelësi i përshpejtimit të
Revolucionit industrial, trenat e shndërruan shoqërinë globale pasi ato kontribuan në rritjen e
qyteteve dhe qyteteve të largëta, zgjeruan mundësitë e punës dhe zhbllokuan potencialin për
udhëtime globale dhe vendase. Para automatizimit, Trenat fillimisht bëheshin nga druri, guri
dhe metali dhe mundësoheshin nga kuajt ose në ndonjë rast, lundrimet me erë. Motorët me
avull u futën në hekurudhat në fillim të viteve 1800 dhe fillimisht udhëtuan me vetëm 8 km /
orë. Aksidenti i parë i trenit ndodhi në 1833 në një konkurs të organizuar për të gjetur
lokomotivën më të shpejtë. Një tren i quajtur The Rocket fitoi (me shpejtësi mbi 45km / orë)
por gjatë konkursit një Anëtar i Parlamentit Britanik u godit duke kaluar gjurmët, dhe më
vonë vdiq në spital. Gjatë 130 viteve të ardhshme, trenat hynë në atë që u njoh si Epoka e
Artë e Avullit. Hekurudhat u përhapën shpejt në të gjithë botën dhe shpejt u përmirësuan
shpejtësia, madhësia dhe komoditeti i trenave. Disa nga trenat dhe udhëtimet më të famshme
gjatë kësaj epoke përfshijnë Skocezin Flying (udhëtim pa ndalesë midis Edinburgh dhe
Londrës), The Orient Express (udhëtim luksoz nëpër 13 vende) dhe hekurudhorin TransSiberian (i cili ende mban titullin e linja hekurudhore më e gjatë në botë, duke marrë më
shumë se një javë për të kaluar). Sot trenat me plumba (mbi 300 km / orë) transportojnë
pasagjerë me shpejtësi të jashtëzakonshme nëpër vendet e tyre ndërsa trenat modernë tani po
mundësohen nga energjia elektrike dhe naftë. Trenat më të shpejtë, më të pastër dhe më të
rehatshëm të ditës së sotme janë një pasuri e vërtetë për shoqërinë, megjithëse disa
argumentojnë se ato nuk mund të përputhen fare me romancën e trenit të vjetër me avull.

Ndërsa ardhja e udhëtimit me tren ndryshoi konceptet e mbajtura më parë për kohën dhe
distancën, disa shembuj për 10 hekurudha dhe udhëtime me tren që gjithashtu ndryshuan
rrjedhën e historisë.
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1. Liverpool dhe Manchester

"Pamjet më interesante në linjën e hekurudhave Liverpool dhe Manchester." (Burimi: SSPL /
Getty Images)

Hapja e Hekurudhave Liverpool dhe Manchester në Shtator 1830 shënoi agimin e udhëtimit
hekurudhor me energji elektrike. Para ndërtimit të saj, shumica e hekurudhave ishin tërhequr
nga kuajt dhe dikur për të transportuar mallra siç është qymyri në distanca të shkurtra.
Hekurudha 31 milje që lidh Liverpoolin dhe Manchester-in ishte e para që transportoi
pasagjerët dhe transportin e mallrave me anë të lokomotivave me avull, të cilat u krijuan nga
George Stephenson, fituesi i konkursit për projektimin e hapur të hekurudhave. Të aftë për të
udhëtuar 30 milje në orë, trenat Liverpool dhe Manchester transportuan më shumë se 500,000
pasagjerë në vitin e parë të operacionit, duke rezultuar në dividentë të shumtë për investitorët.
Duke bartur pambuk nga porti i Liverpoolit deri tek mulliri i Manchester-it, hekurudha nxiti
zhvillimin e revolucionit industrial të Anglisë dhe trashëgimia e tij jeton si distanca midis
shinave të Liverpoolit dhe Mançesterit të zgjedhur nga Stephenson.
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2. Baltimore dhe Ohio

"Tom Thumb", i ndërtuar nga Peter Cooper në 1829, ishte lokomotiva e parë që u ndërtua në
Amerikë. (Burimi: George Rinhart / Getty Images)

Në mënyrë që të konkurrojnë me gjallërim komercial përjetuar nga New York City pas
ndërtimit të Erie Canal, drejtuesit e portit rival të Baltimore propozuan një 380-milje linjë
hekurudhore që lidh qytetin me lumin Ohio në Wheeling, West Virginia. Në vitin 1827,
Hekurudha Baltimore & Ohio u bë kompania e parë amerikane që iu dha një statut për të
transportuar të dy pasagjerë dhe mallra, dhe ishte hekurudha e parë amerikane që punësoi
lokomotiva me avull për të transportuar të dy pasagjerët dhe mallrat në një orar të rregullt.
Presidenti Andrew Jackson u bë komandanti i parë i përgjithshëm që hipi në shina kur hipi në
një tren B&O që po kalonte nga Ellicott’s Mills në Baltimore në 1833.
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3. Hekurudha e Panamasë

Treni hekurudhor pas gjurmëve përkrah Kanalit të Panamasë. (Burimi: Thomas D.
Mcavoy / Koleksioni i Fotografive LIFE / Fotografi Getty)

Gjurmët hekurudhore lidhën Oqeanin Atlantik dhe Paqësorin për herë të parë kur
Hekurudha e Panamasë u përfundua në 1855. Hekurudha 50-milje lehtësoi udhëtimin e
mundshëm nëpër isthmusin Panamez për pasagjerët që udhëtonin përmes detit midis
Bregut Lindor dhe Perëndimit të Shteteve të Bashkuara, dhe ajo u bë e njohur me
dhjetëra mijëra kërkues që kërkonin pasuri nga Kalifornia Gold Rush në vite para
përfundimit të hekurudhës transkontinentale në Shtetet e Bashkuara. Hekurudha e
Panamasë, e cila transportonte ngarkesë për ndërmarrjet me avull, si dhe postë n
amerikane, ishte linja më e përdorur për transport hekurudhor deri në hapjen e vitit
1914 të Kanalit të Panamasë, e cila ndoqi gati të njëjtën rrugë përgjatë istmusit.

10

4. Treni Funeral i Lincoln

Motori hekurudhor Cleveland, Columbus & Cincinnati, me një portret të Abraham Lincoln të
montuar në pjesën e përparme, 1862. Motori ishte një nga disa të përdorur për të
transportuar trupin e Lincoln nga Uashingtoni, D.C., në Springfield, Ill. (Burimi : Foto nga
Buyenlarge / Getty Images)

Pas nisjes së Uashingtonit, DC, më 21 Prill 1865, treni i zi që mbante arkivolin e Abraham
Lincoln kaloi gati dy javë duke përshkuar rrugën e tij nëpër 180 qytete dhe shtatë shtete
përpara se të arrinte në vendin e varrosjes së presidentit të vrarë në qytetin e tij të lindjes,
Springfield, Illinois. Nevoja për të mbajtur trupin e Lincoln të ruajtur në udhëtimin 13-ditor,
pasi qindra e mijëra amerikanë paguanin respektin e tyre, ndihmuan në popullarizimin e
industrisë së porsalindur të balsamosjes së funeralit, dhe shërbeu gjithashtu si një promovim
reklamimi për George Pullman, i cili huazoi përdorimin e tij të ri , makina luksoze për gjumë
për komoditetin e pasagjerëve që udhëtojnë nga Chicikago në Springfield në "Lincoln
Special".Pas varrosjes së Lincoln, urdhrat u hodhën për shtratin e Pullman, i cili paraqiti
brendshme të lëmuara me arra të zeza, llambadarë dhe lavatrice të mermerit dhe e bënë
udhëtimin gjatë natës shumë më tërheqës për pasagjerët.
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5. Hekurudha nën tokë Metropolitane

"Metro Railway, Bellmouth Praed Street" tregon një tren matës të gjerë GWR në kryqëzimin
e Rrugës Praed pranë stacionit Paddington që shikon drejt Edgware Road. (Kredia: Domain
Publik).

Mosha hekurudhore arriti në lartësi të reja kur trenat filluan të funksionojnë në thellësi të
paparë nën rrugët e Londrës më 10 janar 1863, me inaugurimin e Hekurudhës Metropolitane.
Metro e parë në botë operoi në një linjë katër-milje të gjatë që lidh Stacionin Paddington me
rrethin financiar të qytetit dhe ishte një hit që nga dita e hapjes së saj kur transportoi më
shumë se 30,000 pasagjerë që hipnin në karrocat prej druri të ndezura me gaz, të ndjekur nga
lokomotivat me avull. London vërtetoi efektivitetin e transportit masiv dhe lehtësoi bllokimin
e trafikut të tërhequr nga kuajt që bllokonte rrugët e kryeqytetit britanik dhe po pengonte
prosperitetin e tij.
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6. Hekurudha Transkontinentale

Ceremonia për vozitjen e pikës së artë në Samitin Promontory, Juta në 10 maj 1869. (Burimi:
Public Domain)

Shtetet e Bashkuara u bënë të bashkuara me të vërtetë kur një kamionë goditi një grykë të artë
ceremoniale në tokën e Promontory, Juta, më 10 maj 1869, për të përfunduar hekurudhën e
parë transkontinentale të vendit. Shtetet e Bashkuara u bënë të bashkuara me të vërtetë kur një
kamionë goditi një grykë të artë ceremoniale në tokën e Promontory, Juta, më 10 maj 1869,
për të përfunduar hekurudhën e parë transkontinentale të vendit. Hekurudha transkontinentale
kontribuoi në zgjerimin e shpejtë të perëndimit të Shteteve të Bashkuara, duke sjellë me vete
ngritjen e Perëndimit të egër dhe luftërat me fiset vendase të Amerikës që jetuan në ato
vende. Ai gjithashtu e bëri ekonomikisht të mundshëm nxjerrjen e burimeve të bollshme të
Perëndimit dhe transportimin e tyre në tregjet në Lindje.

13

7. Hekurudha Trans-Siberiane

Hekurudha Trans-Siberiane. (Burimi: Wolfgang Kaehler / LightRocket / Getty Images)

Duke shtrirë tetë zona kohore dhe 6.000 milje nëpër terrene të pabesë nën-arktike, Hekurudha
Trans-Siberian ishte hekurudha më e gjatë dhe më e shtrenjtë që u ndërtua ndonjëherë kur
përfundoi në 1916. Duke shkurtuar nga muaj në vetëm tetë ditë kohën që iu desh të udhëtonte
nga Moska në Vladivostok, Trans-Siberiani lejoi kontroll më të madh të qeverisë mbi vendin
më të madh në botë. Projekti kërkonte aq shumë para sa çoi në mungesa ekonomike dhe armë
të pamjaftueshme për ushtrinë ruse në Luftën e Parë Botërore që kontribuoi në Revolucionin
Rus në 1917. Komunistët përdorën hekurudhën për të konsoliduar pushtetin gjatë luftës
civile që pasoi Revolucionin Rus dhe për të nxitur ushtarë të freskët në frontin e betejës gjatë
Luftës së Dytë Botërore. Hekurudha nxiti migrimin në lindje dhe gjithashtu lejoi lëvizjen e
qymyrit, lëndëve të para dhe lëndëve të para të para nga Siberia në qytetet kryesore të Rusisë.
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8. Trenat e Holokaustit

"Përzgjedhja" e hebrenjve hungarezë në devijim në kampin e vdekjes Aushvic-II (Birkenau).
(Burimi: Domain Publik)

Gjatë Luftës së Dytë Botërore, Hekurudha Kombëtare gjermane mbikëqyri dëbimin me forcë
të hebrenjve dhe viktimave të tjera të Holokaustit nga getot naziste në kampe përqendrimi si
Treblinka dhe Aushvic, ku gjashtë milion njerëz u vranë sistematikisht. Njerëzit hebrenj të
dëbuar u mblodhën aq fort në makina mallrash dhe bagëtish pa ushqim ose ujë sa shumë
vdiqën edhe para se të arrinin në kampet e përqendrimit. Nazistët nuk mund të kishin kryer
genocidin në një shkallë kaq të tmerrshme pa përdorimin e hekurudhave, pasi arkitekti i
Holokaustit Heinrich Himmler aludoi në një letër të janarit 1943 drejtuar ministrit nazist të
transportit: "Nëse unë do t'i frymëzoj gjërat shpejt, unë duhet të ketë më shumë trena për
transport ”.
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9. Treni hekurudhor i Japonisë

Treni hekurudhor i seris N700 të Japonisë Qendrore të Japonisë Qendrore Shinkansen
(Burimi: Tomohiro Ohsumi / Bloomberg / Getty Images)

Udhëtimi me tren hyri në një epokë të re me përfundimin e një linje hekurudhore me shpejtësi
të lartë midis Tokios dhe Osakës që shkurtoi gjysmën e kohës së udhëtimit midis dy qyteteve.
rreshti ”) i vjelur me shpejtësi deri në 125 milje në orë. Treni pionier i plumbave shërbeu si
një simbol i rindërtimit të Japonisë si një fuqi industriale pas luftës dhe, pasi transportoi 100
milion pasagjerë në tre vitet e para, demonstroi se hekurudha me shpejtësi të lartë mund të
ishte një sukses tregtar. Inxhinieri për Tōkaidō Shinkansen - i cili përfshinte shina të
dedikuara, asnjë kalim niveli dhe asnjë kthesë të mprehtë - shërbeu si një model për projektet
e ardhshme hekurudhore me shpejtësi të lartë në të gjithë globin.
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10. Eurostar

Një tren Eurostar hyn në Eurotunnel afër Calais, Francë. (Burimi: Antoine Antoniol /
Bloomberg / Getty Images)

Kur u hap një tunel hekurudhor nën Kanalin anglez në 1994, Britania e Madhe u lidh me
kontinentin Evropian për herë të parë që nga Epoka e Akullnajave. E ndërtuar me një kosto
prej 16 miliardë dollarë, tuneli 31 milje në mes të Folkestone, Angli dhe Coquelles, Francë,
lejoi pasagjerët e Eurostar të udhëtojnë midis Londrës dhe Parisit në vetëm dy orë e gjysmë
dhe pa pasur nevojë për transport trageti. Me nofkën "Chunnel", tuneli më i gjatë nënujor në
botë u emërua një nga Shtatë mrekullitë e botës moderne nga Shoqëria Amerikane e
Inxhinierëve të Ndërtimit.

Burimi: Wikipedia, History of Train : http://bit.ly/2Bkkv3q

17

Shembujt e autobusëve publik
Që nga vitet 1820, forma të ndryshme të transportit publik kanë ardhur dhe kanë shkuar në të
gjithë botën, duke ndikuar jo vetëm në mënyrën se si udhëtojmë, por edhe në strukturimin e
përgjithshëm të qyteteve. Ndërsa shërbimet më të hershme të autobusëve filluan të shfaqen në
të gjithë botën, duke filluar nga pika A në pikën B u bë më e lehtë se kurrë, duke çuar më tej
ndarjen midis qendrave të qytetit urban dhe lagjeve periferike. Përparimet teknologjike i
dhanë vendin një evolucioni të sistemeve të transportit publik që filluan me makina të
tërhequra nga kuajt dhe u zhvilluan në makina kabllo, sisteme hekurudhore të rënda dhe të
lehta, dhe përfundimisht autobusë elektrikë dhe vetë-drejtues. Linja e parë e autobusëve
publik filloi në Francë nga Blaise Pascal në 1662. Rrugë të ndryshme të karrocave të
tërhequra me kuaj me një kapacitet prej 7-8 pasagjerësh secila ishte planifikuar të kalonte
nëpër rrugët pariziane gjatë gjithë ditës. Me sa duket një njeri përpara kohës së tij, ideja e
Paskalit u hoq, por humbi menjëherë popullaritetin gjatë dhjetë viteve. Këta "Trainerë me
pesë Penny" ose "Carosses à Cinq Sous" ishin të disponueshëm vetëm për fisnikërinë dhe
zotërinë. Ndërsa zakonshëm nuk u lejuan kurrë të hipnin, madje edhe ky koncept i poshtëm i
transportit publik të lartë nuk mund ta mbante klasën e lartë të interesuar. Deri në 1675, risia
ishte shkatërruar dhe popullsia kishte braktisur idenë e transportit publik. Shpejt përpara
rreth 150 vjet, dhe ideja e transportit publik më në fund filloi të zhdukej. Ndërsa anijet e
trageteve ishin anije të zakonshme të transportit masiv që nga fillimi i viteve 1800, inovacioni
i parë me bazë tokën në transportin publik erdhi me omnibus në 1826. Omnibusët ishin
vagonat e pasagjerëve të tërhequr nga kuajt, që zakonisht tërhiqeshin nga një, dy ose tre kuaj,
në varësi të madhësisë së tyre. Modelet më të mëdha omnibus mbajtën 42 pasagjerë dhe
kërkuan 3 kuaj për tu tërhequr. Disa modele madje shfaqën dy histori dhe një top të hapur!
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Franca ishte përsëri e para që testoi këtë koncept të transportit publik, këtë herë duke lejuar
që mbretërorët dhe njerëzit e thjeshtë të shpresonin për një udhëtim nëpër qytet. Ideja më në
fund mbërtheu dhe deri në vitin 1828, New York City kishte krijuar linjën e vet të omnibusit
me shumë qytete amerikane dhe evropiane në vijim. Ndërsa e gjithë ideja e "transportit
publik" përgjithësisht konsiderohej një gjë pozitive, omnibuset ofruan udhëtime tmerrësisht të
pakëndshme. Vendet ishin pa mbushje dhe rrokulliseshin rrugëve të pabarabarta me kalldrëm,
të bëra për një përvojë mjaft të pakëndshme. Për të mos përmendur, një çmim prej 12 centë
për udhëtim ishte shumë i shtrenjtë për shumicën e qytetarëve të qytetit. Në fund të fundit,
omnibus gjeti një audiencë të rregullt të klasës së mesme për të cilin skenarët e skenave
private ishin shumë të shtrenjta, por ecja dukej se ishte shumë punë. Për fat të mirë për ne,
këta klientë u siguruan që omnibus mbërtheu mjaft gjatë për të parë shumë më tepër
përmirësime në vitet që pasuan.

Transiti i autobusit sot

Gjatë 100 viteve të fundit, mashtrimi i tranzicionit masiv ka rënë ndjeshëm. Disa madje
pretendojnë se prania e sotme e shërbimeve të transportit masiv është kryesisht për shkak të
traditës dhe jo domosdoshmërisë. Në vitet 1960 dhe 1970, transporti publik rifitoi një lartësi
të shkurtër të popullaritetit me neverinë e përgjithshme të stilit të ri të "automobilizmit" dhe
rrit shqetësimet mjedisore; megjithatë, në fund të fundit, automobilët fituan. Tani, pothuajse
çdo familje ka të paktën një makinë, dhe mashtrimi i transportit publik nuk është aq i
zakonshëm sa dikur.
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Sidoqoftë, nevoja për transport publik nuk është plotësisht e vdekur. Veçanërisht në qytetet e
mëdha me një kosto të lartë jetese dhe parkimi të kufizuar, mbajtja e një automjeti personal
thjesht nuk është e realizueshme. Për ata që nuk janë në gjendje të përballojnë një automobil,
transporti publik ofron një mënyrë të lirë për të udhëtuar nëpër qytet në shkollë ose punë.
Duke pasur parasysh këtë, shumë kompani të autobusëve janë duke punuar për t'i bërë
autobusët publik më tërheqës, më të përballueshëm dhe më miqësorë ndaj mjedisit për të
vazhduar më tej përmirësimin e teknologjisë së autobusëve siç kemi bër për 200 vitet e
fundit.
Duke parë përpara: Autobusë vetë-drejtues dhe elektrikë
Autobusët elektrikë të pastër dhe me bateri janë në rrugën e tyre drejt shumë qyteteve
Amerikane, dhe ndërsa tingëllon shumë futuriste, nuk është aq larg sa mund të mendoni. Los
Angeles ka bërë plane për të zhvendosur tërë flotën e tyre prej 2,200 autobusësh në modele
me emetim zero deri në vitin 2030. Operatorët e transportit publik në një ekip prej 25
qyteteve evropiane po synojnë të zëvendësojnë 2.500 autobusë me modele elektrike deri në
vitin 2020.

Kërkesa për autobusë të rinj elektrikë tashmë ka tejkaluar furnizimin aktual. Proterra,
pararendësi aktual i tregut të autobusëve elektrikë, po kërkon me inat të punësojë punonjës të
rinj prodhues për të vazhduar me porositë. Autobusët e Proterra janë me bateri dhe ofrojnë
një larmi opsionesh tarifimi në mënyrë që të shmangin "ankthin në varg", termi për ndjenjën
se akuza nuk do të mbajë aq gjatë sa të përfundojë një udhëtim.
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Portet vendosen në depon e autobusit në mënyrë që shoferi të mund të lidhë autobusin pas një
dite udhëtimi, por stacionet e karikimit në rrugë po bëjnë të mundur drejtimin e autobusit me
bateri 24/7. Këto stacione tarifimi të dizajnuara posaçërisht mund të instalohen në stacionet e
autobusëve dhe të ngarkojnë autobusin në më pakë se5 minuta, duke siguruar shërbim 24orësh me shqetësim të intervalit zero. Ndërsa autobusët elektrikë mund të kushtojnë më
shumë se 300,000 dollarë më shumë sesa modelet tradicionale me naftë, mungesa e
karburantit kushton më shumë sesa të paguajnë koston e kapitalit gjatë gjithë jetës së
autobusit. Një zhvillim edhe më tërheqës në udhëtimin me autobus është Olli, një pod
inteligjent i vetë-drejtuar nga materiale të shtypura 3D që mund të veprojnë si një shërbim
sipas kërkesës ose mund të plotësojnë boshllëqet në sistemet e tranzitit publik. Olli përdor
teknologjinë Watson të IBM për të dëgjuar pasagjerët e saj dhe për t'iu përgjigjur pyetjeve në
lidhje me rrugën e saj. Olli ka një fushë vizion prej 360 shkallësh dhe mund të reagojë ndaj
pengesave më shpejt se sa një njeri, duke e bërë atë një zgjedhje të sigurt për të udhëtuar në
rrugët e qytetit të ngjeshura.

Burimi: Wikipedia, History of Buses, GogoCharacters : http://bit.ly/2IZWaEy
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2.6. TrainKos, kompania udhëheqëse e hekurudhave
Trainkos ka filluar aktivitetin e saj më 1 shtator 2011. Deri më këtë datë kanë qenë
Hekurudhat e Kosovës ato të cilat përveç infrastrukturës së saj kanë mbuluar edhe operimet
me trena si në transport të mallrave ashtu edhe në atë të udhëtarëve.
Hekurudhat e Kosovës kanë pasur monopol mbi operimet hekurudhore për shkak të
rrethanave dhe sistemit të organizimit në të kaluarën. Me pavarësimin e Kosovës nga
pushtuesi, shoqëria jonë bën përpjekje të mëdha që mbi bazën e parimeve të demokracisë,
përveç tjerash, të mundësojë edhe zhvillimin e lirë të ekonomisë së tregut e të konkurrencës.
Sëkëndejmi, bazuar në këtë parim Qeveria e Kosovës më 26.02.2010 merr vendim që
Hekurudhat e Kosovës Sh.A të ndahen në dy kompani publike: Infrastrukturën e
Hekurudhave të Kosovës Sh.A – INFRAKOS dhe Operimet me Trena të Hekurudhave të
Kosovës Sh.A – TRAINKOS. Vendimit të qeverisë për këtë ndarje i ka paraprirë edhe
kërkesa e Komisionit Evropian e parashtruar para nesh si një standard që duhet përmbushr
për të ecur drejt integrimeve evropiane. Realizimi i këtij vendimi është arritur më 1 shtator
2011. Prandaj, mund të themi se që nga kjo datë Trainkos Sh.A si trashëgimtare e
Hekurudhave të Kosovës bëhen operatori i parë në fushën e operimit me trena. Në vitin 2012,
kur pritet të miratohet edhe Deklarata e Rrjetit, procesi i ndarjes së HK-së mund të
konsiderohet i përfunduar tërësisht dhe vetëm pas kësaj Kosova vëçse përfundon ndërtimin e
bazës ligjore për mundësinë e futjes edhe të operatorëve tjerë hekurudhorë në tregun e saj
qofshin ata operatorë të brendshëm apo nga jashtë. Por, historiku i Trainkos nuk është vetëm
kaq. Ai lidhet me ndryshimet e mëdha shoqërore, politike e shkencore, me revulucionin
industrial dhe marrjen hov të tij, para 137 vitesh kur në Kosovë ndërtohet vija e parë
hekurudhore, në relacionin Hani i Elezit – Fushë Kosovë – Mitrovicë, pikërisht në vitin 1874.
Në vitet më pas janë ndërtuar edhe vijat tjera hekurudhore të cilat kanë një shtrirje në prej
333, 451 km vijë të hapur dhe vijat industriale të cilat kapin gjatësinë prej 103,4 km. Sot vijat
hekurudhore bëjnë lidhjen e të gjitha qendrave më të rëndësishme të Kosovës përveç
Gjakovës dhe Gjilanit. Vijat e hekurudhave të Kosovës kanë lidhje të drejtpërdrejtë edhe me
shtetet fqinje si me Maqedoninë e Serbinë dhe përmes tyre edhe me shtetet tjera të rajonit
duke i siguruar kështu vijave tona hekurodhore edhe lidhjen ndërkombëtare. Të gjitha etapat
e zhvillimit të komunikacionit hekurudhor në Kosovë janë të lidhura me sundues e pushtues
të ndryshëm të kohës të cilët kishin interesa të ndryshme e të kundërta me interesat e
popullatës sonë. Shpeshherë qëllimi i tyre lidhej jo me zhvillimin e përparimin e këtij vendi,
por me shfrytëzimin dhe eksploatmin e resurseve natyrore shumë të pasura të tij. Në këtë
kuptim zhvillimi i transportit hekurudhor ishte mundësi e madhe për ta. Ishte periudha e
sundimit nga Perandoria Osmane kur u ndërtua vija e parë hekurudhore në Kosovë, më pas jo
të vogla qenë ndikimet tjera në këtë aspekt nga austro-hungarezët, pushtimi serbosllav e deri
në kohën e ndërtimit të shtetit të pavarur të Republikës së Kosovës.Fillimi i transportit të
mallrave me hekurudhë e zëvendëson transportin e deriatëhershëm me kafshë, hekurudhat
zhvillohen shumë shpejt sa që për një kohë të gjatë mbajnë primatin e transportit të
përgjithshëm tokësor. Me fillimin e zhvillimit të industrisë për prodhimin e automjeteve
transportuese rrugore, fillon edhe humbja e primatit të transportit me hekurudhë.
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Por, prapë se prapë deri në vitet 1968 hekurudha ishte transportuesi kryesor i mineraleve dhe
prodhimeve të industrisë së rëndë. Megjithëatë transporti hekurudhor edhe sot vazhdon të jetë
shumë i rëndësishëm dhe me ndikim të lartë si në zhvillimin ekonomik ashtu edhe në
aspektin social. Vendet më të zhvilluara kanë investuar aq shumë në transportin hekurudhor
duke integruar të arriturat shkencore e teknologjike brenda kësaj fushe. Bile në këto vende as
që mund të merret më mend mungesa e transportit hekurudhor. Prandaj, edhe ne synojmë në
një zhvillim të tillë, sepse përfitimi do të jetë i gjithanshëm. Pra, përkundër zhvillimit të
transporteve tjera, transporti hekurudhor ende vazhdon të ketë disa përparësi ndaj tyre. Këto
përparësi mund të përkufizohen si në aspektin ekologjik, atë të sigurisë, shpejtësisë, saktësisë
por nuk janë prapa as në komoditet. Zhvillimi dhe shfrytëzimi i transportit hekurudhor do të
ndikonte shumë edhe në lirimin e rrugëve dhe të autostradave nga qarkullimi i madh i
automjeteve e sidomos nga transportuesit e rëndë rrugor. Në këtë mënyrë edhe jetëgjatësia e
këtyre rrugëve do të zgjatej më shumë e mbi të gjitha shumë jetë njerëzish do të
shpëtoheshin.
Portfolio e shërbimeve tona të cilat ne ju ofrojmë klientëve tanë është i ndryshëm dhe
përfshinë një numër të konsideruar të këtyre shërbimeve si :
Transportin e mallrave brenda dhe jashtë Kosovës;
Transportin e udhëtarëve brenda dhe jashtë Kosovës; si dhe
Mirëmbajtjen e voageneve
Në kuadër të transporti të mallrave Trainkos Sh.A ju ofron mundësinë e transportit të të
gjitha llojeve të mallrave duke plotësuar nevojat tuaja të transportit, qëllimi ynë është që
përmes asortimanit tonë të shërbimeve, të çmimeve të volitshme dhe distribuimit të mallrave
, të ju ofrojmë oferta konkrete të transportit të mallrave. Ndërsa në shërbimin e transportit të
mallrave me kontejnerë Trainkos Sh.A ju ofron organizimin e transportit të mallrave tuaja
me kontejnerë të të gjitha llojeve nga të gjitha vendet, kryesisht përmes portit të Selanikut
deri në Terminalin Hekurudhor “Miradia” në Fushë Kosovë.
Në kuadër të transporti të udhëtarëve Trainkos Sh.A ofron shërbimin e transportit të
udhëtarëve brenda dhe jashtë Kosoves.
Portfolio e shërbimeve të cilat ne i ofrojmë në transportin e udhëtarëve është :
Transportin e udhëtarëve në linjën Prishtinë – Pejë – Prishtinë;
Transportin e udhëtarëve në linjën Fushë Kosovë – Hani i Elezit – Fushë Kosovë;
Transportin e udhëtarëve në linjën Prishtinë – Shkup – Prishtinë;
Ndërsa shërbimin tonë të mirëmbajtjes së vagonëve kemi filluar ta ofrojmë si shërbim të ri
edhe për klientët tanë në kuadër të sektorit të mirëmbajtjes së vagonëve.
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Burimi: Wikipedia, TrainKos : http://bit.ly/2oQ0G1j
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Kreu III
3.0. Analiza e lokacionit/koncepti
Stacioni i trenit gjindet në veri-lindje të qendrës së qytetit të Podujevës.
Stacioni nga ana Veri-Lindje është i rrethuar nga parku i qytetit, nga ana Jug-ore është i
rrethuar me qendrën e Podujevës ndërsa nga ana Perëndimore është i rrethuar nga Spitali.
Pra mund të themi se ka një pozitë të mire gjeografike pasi që nuk është në pengesë të
qytetarëve të Podujevës , ka një rrugë që përkufizohet nga ana Jug-Perendimë, është i
përkufizuar me gjelbrim prej 43.3% nga ana Veri-Lindje.
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3.1. Analiza e qasjes

Analizat analitike janë krijuar për kuptimin e shpejtë dhe të qartë të qasjes në lokacion,
lëvizshmërisë, gjelbrimin, parkingjet etj. Këto analiza elaborojnë në mënyrë të përgjithshme
kontekstin e Lokacionit.
Stacioni i trenit në Podujevë ka pozicion të përshtateshëm për shkak se është i kufizuar me
një rrugë dytësore që ka qasje në rrugën kryesore të qytetit me anë të cilës udhëtarët e kanë
më të lehtë lidhjen me stacionin. Komuna e Podujevës ka rindërtuar rrugët në afërsi të
Stacionit duke krijuar kështu mundësi të qasjes jo vetëm me automjete (auto-veturë, autobus
etj) por edhe me bicikletë dhe janë krijuar shtigjet për këmbësorë.
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3.2. Analiza e kushteve atmosferike
Diellosja
Analiza e kushteve atmosferike relativishtë është e mire, gjat stinës Pranverë, Verë dhe fillimi
i Vjeshtës diellsoja është në nivel të duhur dhe ka qasje te direktshme me stacionin, pra nuk
ka pengesë ose ndërtesa përreth në afërsi që të pengohet diellsoja e territorit të stacionit.
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Erëat
Analiza e kushteve atmosferike për erërat varijojnë nga Veriu në drejtimë të Jug-ut nga ana e
prapme e stacionit dhe nuk ka pengesë pasi që nga Veriut stacioni kufizohet me park dhe një
pjesë e pyjeve si dhe nuk ka qasje nga ana e prapme.
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Kreu V
5.0. Përfundimi

Si përfundim, qëllimi kryesorë i këtijë punimi ka qenë që në qendër të Podujevës të jepët një
propozim se si do të mundë të dukej qyteti në 10 apo 20 vitet e ardhshme. Një objekt me një
formë atraktive mund të shëndrohet edhe në pikë identifikuese të vendit, e që me një
arkitekturë të tillë moderne do të nxirte në pah modernizmin dhe vetëdijësimin e qytetarëve të
Podujevës. Sipasë disa analizave të bëra rreth vendit aktual në Podujevë ky punim i cili nëse
do të realizohej do të ndihmonte në rritjen ekonomike të këtij vendi pra, jo vetëm në rritje
ekonomike sa i përket mallrave që do të transportoheshin dhe njerzit që do të udhëtonin nëpër
qytetet tjera, mirpo do të kishte rritje ekonomike financiare në dobi të qytetit të Podujevës
dhe do të punësoheshin qindra qytetarë. Do të ndikonte ne zvoglimin e papunsisë në Kosovë,
veçanërisht në Podujevë.
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